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DOS PALABRAS 


¡¡587 veleros y 196 vapores, se han perdido en 
el año 1899, por varadas, incendios, naufragios, 
colisiones, etc !! 

De esa espantosa cifra, elaborada por un con- 
junto de causas, hay una parte muy importante, 
cuyo origen no es otro, que la falta de buen cum- 
plimiento d lo mandado sobre luces de situación 
y reglas para maniobrar en el mar, al avistarse 
los buques. 

La consideración de tan triste guarismo, nos 
lia movido á poner d tributo nuestra pobre inte- 
ligencia, para intentar que el átomo de beneficio 
que ella pueda ofrecer, consagrado quede d ma- 
teria ó asunto de tanto interés. 

Si lo logramos por modo eficiente con la publi- 
cación de este modesto estudio, que recomenda- 
mos d los armadores, navieros, capitanes y pilo- 
tos, sobradamente quedarán recompensados 


t^u/otcd. 



Y 


Luees de 


Situación 


REGLAS PARA EVITAR ABORDAJES 


1. INTRODUCCIÓN.— El acechar con ansiedad y 
cruel incertidumbre los movimientos del bqque avis- 
tado durante la noche, ha sido siempre y lo seguirá 
siendo, la mayor de las torturas para el navegante». 
Universalmente está reconocido y así se hace constar 
en las publicaciones especiales del extranjero 1 á este 
importante asunto consagradas, que los motivos ver- 
daderamente eficientes de todas las colisiones de no- 
noche en el mar, reconocen como origen una de es- 
tas tres causas: 

a) — Malos serviolas. 

b ) — Ignorancia de las reglas para evitar abordajes. 

cj — Descuido ó negligencia en su cumplimiento. 

La multiplicidad de conocimientos que el ejercicio 

de la profesión náutica requiere, pueden en todo 
tiempo y ocasión ser consultados antes de ponerlos 
en práctica: solo las maniobras de noche no permiten 
consulta ni razonamiento prévio para proceder á su 
ejecución, porque con implacable apremio deman- 
dan del que en el puente se encuentra, solución rá- 
pida, cuyo acierto nadie ha de celebrar, pero la equi- 


vocación ó error si lo hubiese, puede costarle el honor 
profesional, la responsabilidad de inmensa catástrofe 
y hasta su propia existencia. 

No puede perderse de vista un momento, que las 
velocidades crecientes de ios vapores, sobre todo en 
los de líneas postales, aporta al interesante asunto 
que nos ocupa, importancia capitalísima. 

Dos buques de carga con un andar de 10 nudos y 
haciendo rumbos encontrados, tardan en recorrer- 
las 2 millas— máximo alcance á que pueden ser 
avistadas sus luces roja y verde de los costados— 6 
minutos. Si se supone que la luz verde— como es lo 
más frecuente — no alcanza sino solamente una milla, 
queda á 3 minutos reducido el tiempo disponible 
para maniobrar en las circunstancias dichas, antes 
de que el buque avistado haya recorrido la distancia 
que del otro lo separa. 

Vapores postales con marcha comprendida entre 
15 y 20 millas, suelen encontrarse con frecuencia 
grande en zonas y regiones determinadas, como 
acontece en la travesía de Europa á la costa norte de 
los Estados Unidos y derrotas al Plata. En estos ca- 
sos, aquellos 3 minutos de que antes hemos hablado 
pueden llegarse A convertir en 1 ó 2; y todavía en 
plazo más escaso y premioso para las maniobras si 
en cuenta se tiene, que los vapores de mucha eslora, 
como lo son generalmente los de velocidad crecido, 
no obedecen á los efectos del timón en el momento 
mismo en que este se dispone para caer hacia la 
banda que se desea, pues es lo general que la in- 
fluencia de aquel, tarde algo en ser traducida en efec- 
tivo giro ó movimiento de la proa del buqne. 
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La sola enunciación de todo esto, que es de exac- 
titud rigurosa, debe dar á las personas directamente 
interesadas en estas cosas — que no lo son solo los Ca- 
pitanes y Pilotos, sino también y muy esencialmente, 
si sus verdaderos intereses saben defender, los arma- 
dores y navieros — la voz de alarma sobre la profunda 
atención que esta cuestión necesita y peligro grande 
á que un buque se expone con el más ligerísimo des- 
cuido, en cuanto afecta á la bondad de las luces ex- 
teriores, cuidado y colocación de ellas y reglas dicta- 
das por los Gobiernos de común acuerdo, para pre- 
venir y evitar los accidentes en las maniobras. 

Es por tanto extremo de los que más interesa co- 
nocer al navegante, el que se refiere á las medidas 
de seguridad de la nave, durante la marcha de noche 
y encuentros de día con otros buques. 

Una excesiva vigilancia por parte de todos los lla- 
mados á ejercerla, — no puede prestarla muy asidua 
el marinero que durante el día está en el puerto tra- 
bajando duramente en las faenas de carga y al ano- 
checer sale á la mar y hace el servicio de serviola, 
como acontece en la generalidad de los buques de 
cabotaje,— el empleo de buenos gemelos de mar, la 
antelación con que se aviste el barco causa presumi- 
ble de abordaje, el perfecto estado y alcance grande 
de las luces de situación, y sobre todo el completo 
dominio por parte de los que en el puente se en- 
cuentran de las diversas reglas que para maniobrar 
en estos casos están establecidas, son el conjunto de 
causas que influyen por modo eficasísimo en la se- 
guridad y acierto de la navegación y maniobras que 
de noche se practican. 
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En orden á lo que en un librito— si tal nombre 
la benevolencia de los lectores quiera A estos apun- 
tes concederle — es dable hacer para cooperar á la 
mayor ilustración del Oficial de puente en sus decisio- 
nes, encontramos procedimiento provechoso, presen- 
tar la reglamentación que rige en esta materia en toda 
su integridad y sin la más pequeña alteración en su 
contenido; pero eso sí, ilustrada con representaciones 
gráficas, resúmenes fácilmente aprendidos, ejemplos 
y ejercicios que aclaren, por un lado lo que es dudoso, 
y por otro permitan grabar en la memoria esa mul- 
tiplicidad de casos, reglas y condiciones, que consti- 
tuyen la necesaria aunque complicada reglamenta- 
ción dicha, dentro de un sistema de luces con toda 
la posible sencillez. 

2. DEFECTOS DEL SISTEMA. — Ocioso nos parece 
razonar acerca de los defectos del vigente sistema de 
luces de situación. Basta decir, que con él se obtiene 
de noche la situación de un buque en la mar, con un 
error que puede llegar á ser hasta de 1 1 1 grados, por lo 
que se refiere á señalar la dirección en que camina 
el buque avistado. 

Si por ejemplo, la derrota que trae un buque de 
vela de vuelta encontrada forma un ángulo de un 
grado con la quilla del barco en que se supone al ob- 
servador, se verá la luz verde ó la roja, según que la 
inclinación sea á uno ú otro lado. Si el ángulo en 
cuestión es, no de un grado como se ha supuesto, 
sino de 100, el observador percibirá el mismo color 
que cuando solo era de 1 grado el ángulo, y otro 
tanto ocurrirá en las posiciones intermedias entre 0 


— 11 — 


y 112’5, medida del sector de iluminación del farol 
de cada banda. Asi pues, todas las diferentes posi- 
ciones comprendidas entre 0 y 112’5, son señaladas 
de idéntica manera con el actual sistema y quedan 
por lo tánto sin precisar ni definir cada una. 

Más claro: el principal defecto del actual sistema 
de luces de situación consiste, en que se obtiene de 
noche la posición de un buque en la mar, con un 
error, que puede llegar á ser hasta de 111 grados por 
lo que á la dirección que lleva se refiere. 

3. LUZ ADICIONAL DE TOPE. — Alivio, no remedio 
del mal anteriormente apuntado, lo es el doble farol 



1 — Esta luz adicional de tope es blanca, semejanle ó aná- 
loga A la descrita en el párrafo a) del art. 2 del Regla- 
mento y debe colocarse 4,67 metros más alta (pie la de 
proa. Esta distancia vertical debe ser siempre menor 
que la horizontal. 

de tope en los buques de vapor ffig. 1)> modificación 
ó reforma á que el Reglamento vigente autoriza, no 
obliga. 

Un solo farol blanco de tope— que es hasta hoy lo 
general y lo que el Reglamento ordena — no produ- 
ce ninguna ventaja en cuanto al punto esencialísimo 
de definir la posición de la nave. Con la adición su- 
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ya sobre los dos de los costados ocurre, que en los 
casos en que antes se veía la roja ó la verde solas, se 
vé además la blanca de tope: pero sin combinación 
alguna que señale la posición del buque, punto ca- 
pital de un alumbrado exterior. El empleo de un 
solo farol blanco de tope, no tiene más alcance ni 
trascendencia, que dar á conocer única y exclusiva- 
mente, es ele vapor y no de vela, el barco avistado 
que lo enseña. 

En cambio es evidente, que el doble farol de tope 
colocado en la disposición que el Reglamento permi- 
te su empleo, aporta por la mayor ó menor separa- 
ción de los mismos y sentido en que se efectúa la 
unión ó alejamiento, una idea aproximada de la po- 
sición del barco avistado y movimientos de timón 
si lo realiza. 

Por lo tanto, dado que el actual sistema apesar de 
sus reconocidos y lamentados defectos, es todavía lo 
suficientemente bueno como para no haber podido 
basta hoy ser ventajosamente reemplazado, reco- 
mendamos mucho el empleo del doble farol de tope, 
que por modo indiscutible lo beneficia. 

Así lo demuestra la práctica, con su reconocida 
autoridad. Todas las líneas principales de vapores 
extranjeros lo han adoptado, apesar de que como ya 
hemos dicho no es preceptivo ií obligatorio su uso. 
La Compañía Trasatlántica española lo tiene así 
mismo reglamentario en sus buques. 

4. LUZ VERDE. — La rápida disminución de !a visi- 
bilidad de la luz verde cuando aumenta la distancia, 
y su aminoramiento más rápido todavía en tiempo 


lluvioso— apenas sensible en !a luz blanca— demues- 
tran es de importancia grande, escojer para e! cristal 
una entonación que perjudique lo menos posible á 
la luz emitida. 

Teórica y prácticamente, el color verde dificulta la 
visibilidad, más que el azul-vcnloso-claro. 

Confirma este juicio, el que apesar del carácter in- 
ternacional y obligatorio que tiene loa preceptos del 
Reglamento vigente de luces, aon muchos los vapo- 
res en que el farol verde ha sido sustituido por el de 
color azul, con evidente infracción reglamentaria. En 
los Estados Unidos especialmente, asi se observa en 
la mayoría de sus buques de vapor. 

La Comisión nombrada hace poco tiempo por el 
Gobierno alemán para el estudio de las luces de si- 
tuación, después de detenida experimentación sobre 
visibilidad de las exteriores empleadas en los barcos, 
se ha pronunciado resueltamente en favor de que el 
color verde sea sustituido por el azubvcriloso-claro. 

Los experimentos llevados á cabo en Holanda y 
en los Estados Unidos por comisiones análogas á la 
formada en Alemania, han arrojado idénticas conclu- 
siones. 

Además, siendo las candilejas de ambos faroles 
iguales y lo mejor que pueden construirse, y dificul- 
tando el color verde la visibilidad bastante más que 
el rojo de babor, resultan en todos los casos con des- 
igual alcance, cuando con arreglo á reglamento y 
conveniencias deberían tener los dos el mismo. 

De oportunidad es dejar consignado en este lugar, 
que en experimentos recientes llevados á cabo por 


comisiones oficiales expresamente nombradas para 
el estudio de las luces de situación, se ha llegado á la 
conclusión, de que el poder lumínico de las luces ver- 
des que se vén á 1, 2, 3 y 4 millas, son respectiva- 
mente de 2, 15, 51 y 106 bujías. 

Y como quiera que las candilejas de aceite que pol- 
lo general se emplean en los faroles de situación, no 
alcanzan prácticamente una intensidad luminosa que 
pueda estimarse en 15 bujías, dicho se está, que solo 
por excepción la luz actual de estribor alcanzará las 
dos millas que el vigente Reglamento le asigna. 

5. LUCES ELÉCTRICAS DE SITUACIÓN.— No está 
muy generalizada en España la aplicación de la elec- 
tricidad al alumbrado exterior de los buques, á pesar 
de las incuestionables ventajas que bajo todos los 
puntos de vista ofrece esta reforma. 

En la Marina militar, no todos los barcos que 
cuentan con manantial de electricidad lo utilizan 
para este objeto; y por lo que á la mercante se refie- 
re, creemos que á excepción de los vapores de la 
Compañía Trasatlántica, todos los nacionales conti- 
núan con su alumbrado de aceite apesar de ser eléc- 
trico el interior del buque y con el cortejo de defi- 
ciencias que á este género de iluminación acompa- 
ñan. 

En el alumbrado exterior de los buques existen 
dos circunstancias en extremo favorables, para deci- 
dirse á la adopción de la electricidad como ventajo- 
so procedimiento de alimento para el mismo. 

La primera es, poder con la electricidad sobrepu- 
jar siempre el alcance que la reglamentación señala 
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á las luces de situación y más particularmente á las 
de costado. 

La mejor candileja de aceite de las empleadas en 
esta clase de faroles y en las condiciones más favo- 
rables de entretenimiento» obvio es, no excede de 
una intensidad lumínica de 10 bujías, sin alcanzar, 
por tanto, las 2 millas reglamentarias el verde. La luz 
de tope de loa vapores que la llevan eléctrica, se vé 
generalmente de 8 á 10 millas. & ¿tí 

En las luces de aceite, la intensidad varía con 
estado de los elementos de que se compone, exi- 7> í 

gieinlo además para su buena utilización una ex- ^ 
quisila y constante vigilancia, y unas condiciones « s*,* 

ventajosas en el tiempo reinante. La luz eléctrica*’^ 
conserva su fijeza é intensidad en toda ocasión y ¿tuz***^ 
momento y no precisa cuidado alguno. El viento, la .^ >x ^ 
lluvia, los golpes de mar y el frío excesivo, no influ- 
yen nada en su estado, cuyas circunstancias enume- 
radas, tanto y tanto dañan á las de aceite. 

El argumento, en contra de la aplicación de la 
electricidad para estos usos, no ha sido otro, que el 
de la frecuencia de las interrupciones y la conside- 
ración — fundada entonces — de que una avería en la 
máquina generadora, deja al barco sin ninguna de 
las tres luces establecidas para determinar su posi- 
ción. 

En el principio de las aplicaciones de la electrici- 
dad, la relativa imperfección de los aparatos produc- 
tores y receptores y la carencia de personal práctico 
en su manejo, contribuyeron mucho— porqué ne- 
garlo— á que tomase cuerpo y forma tan desfavora- 
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bie juicio. Pero las notables mejoras alcanzadas en 
los elementos que se utilizan para producir la luz, y 
estar en el día todo el personal de máquinas familia- 
rizado con el empleo de las sencillas dinamos que en 
este género de instalaciones se requieren, alejan por 
completo el temor á desarreglos, que de ocurrir, son 
casi instantáneamente remediados. Llevan además la 
mayoría de los buques, dinamos de respeto ó recam- 
bio, para prevéer precisamente el caso de avería en 
una de las que en uso se encuentren. Y en último 
término, los faroles de aceite están siempre listos 
para funcionar en sustitución de los eléctricos. 

Entre los acuerdos de la Conferencia Internacio- 
nal celebrada en Washington en 1889 para evitar 
abordajes y cuanto se refiere á luces de situación, 
figura el de «Que se permita el uso de luces eléc- 
tricas incandescentes, y, por ahora tan solo para se- 
ñales y descubiertas el empleo de las de arco.» 

Si la Conferencia Internacional se reuniese hoy, 
no ofrece duda que el permiso del año 1889 sería 
elevado á precepto, haciendo obligatorio para todos 
los buques con electricidad, el que sus luces de si- 
tuación lo fuesen precisamente. 

Las bombillas aplicables á los faroles de situación , 
deben ser en nuestro concepto de 32 bujías; excep- 
ción del farol verde, en el que convendría emplear- 
las de 50, habida consideración á que este color ab- 
sorve los rayos luminosos en más crecida cantidad 
que el rojo, originando, por tanto, en el farol de es- 
tribor una inferior intensidad lumínica. 

La casa Sautter-Lemonier construye faroles eléc- 



Figura 2 
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tríeos con la siguiente disposición: 

Dos bombillas de 80 bujías van colocadas en línea 
vertical, con su cristal ú óptico correspondiente para 
cada una. Dos circuitos distintos las alimentan. 

La intensidad de luz resulta de 60 bujías. 

El candelero que sujeta las bombillas, se desmonta 
fácilmente en caso de necesidad, y en su lugar pue- 
den colocarse las lámparas ordinarias de aceite, si 
por excepción la electricidad no funcionase. La me- 
cha de la lámpara ordinaria queda á la altura del 
cristal más elevado. 

Completa esta disposición, un- avisador automá- 
tico, que del farol vá al sitio que generalmente ocupa 
el oficial de guardia, y permite en todo caso consta- 
tar su buen funcionamiento. 

Este cuadro automático, generalmente llamado avi- 
sador de estinción, se representa en la fig. 2. Y la cla- 
ridad del dibujo nos releva de extensas explicacio- 
nes. 

Cuatro bombillas de los mismos colores.que el fa- 
rol ó luz que representan, un timbre con su pila co- 
rrespondiente, un electro-imán por luz, y el numero 
conveniente de interruptores necesarios para las de- 
bidas manipulaciones, completan los elementos de 
que se compone tan útil como sencillo aparato. 

En cuanto á su funcionamiento, bastarán dos pa- 
labras para explicarlo. Las cuatro luces del cuadro 
están encendidas, siempre que funcionan las de situa- 
ción que representan. En el cuadro, suponemos que 
la de la derecha ha cesado de arder, como consécuen- 
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cia de avería ocurrida en el circuito del farol corres- 
pondiente. 

En funciones el aparato, los electro-imanes están 
en actividad y la palanca de hierro atraída, estable- 
ciendo asi camino fácil para la lámpara del cuadro 
y dificultando el del timbre. 

La interrupción en el circuito del farol, origina la 
desimantación del electro y el cambio de contacto 
de la palanca, con su derivada consecuencia de ex- 
tinguirse la luz del cuadro y entrar en función el 
timbre, que se hace cesar con el movimiento del in- 
terruptor, como en la figura se indica. 

La disposición de los faroles de situación con alum- 
brado eléctrico, no es la misma en todos los buques. 

En algunos, hay duplicidad de faroles. En el puente 
alto se colocan los alimentados por la electricidad, y 
en el bajo ó en las amuras, los de aceite, sirviéndose 
de cada uno de estos juegos según las circunstancias. 

En otros, solo existen los faroles ordinarios; los 
que son susceptibles de emplearse en las dos formas 
de alumbrado, mediante la sustitución de una bom- 
billa de 50 bujías que cada uno lleva, por la lámpara 
de aceite común. 

En nuestro juicio, la forma que mejor resuelve 
tan importante asunto, tanto bajo el punto de vista 
económico como práctico, es el de un juego único 
con doble bombilla y pudiendo indistintamente uti- 
lizarse el aceite ó la electricidad. 

En Inglaterra está muy generalizado el empleo de 
un sistema denominado: Martín and Hunter, Patent- 
Electro Indicator and Dúplex System of Mast and Side 
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Liglits para instalaciones de este género, que merece 
ser descrito en este lugar, por ser el que usan los va- 
pores de algunas líneas principales. 

Los juegos de faroles son dobles. 

De firme, ván instalados los de alumbrado eléc- 
trico. Son movibles, los que se emplean para las 
lámparas de aceite. 

El de tope eléctrico, por encima del de aceite aná- 
logo. 

Los de las bandas inversamente, apoyándose los 
de aceite en los otros, que como ya hemos dicho ván 
de firme en la pantalla. 

En otros casos, la instalación se compone sola- 
mente de los faroles eléctricos, pero provistos siem- 
pre de sus dos bombillas. Una en funciones, y la otra 
como de reserva ó recambio, para suplir automática- 
mente la inutilización de la primera. 

La verdadera especialidad de esta instalación es- 
triba en el indicador, hoy más generalmente llamado 
avisador de extinción , que es una caja de madera colo- 
cada en el puente á la vista del oficial de guardia, y 
cuyo importantísimo papel es el siguiente: 

1. ° Siempre que en los faroles ocurra novedad > 
marcarlo en el cuadro, mediante la iluminación del 
cristal correspondiente. 

2. ° Accionar un timbre eléctrico como señal de 
alarma, sin perjuicio del aviso que la luz del cuadro 
acusa. 

3. ° Por medio de electro-imanes y otras piezas 
convenientes, permitir que si una lámpara queda 
fuera de circuito, sea sustituida por otra de las cuatro 
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que el 'farol lleva, evitando asi el que de noche se 
haga necesario el trabajo de sustitución, cuya manio- 
bra podrá aplazarse para el día. 

4.o Accionar los conmutadores, para [que el ofi- 

¿ 

- - - ■ -fü o'ffl- ■ 
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Figura 3 


cial de guardia con un simple movimiento, detenga 
el timbre una vez dado el aviso, quedando de nuevo 
listo para funcionar. 
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La figura 3 es una esquema para explicar, la ma- 
nera sencilla de remediarse automáticamente la ave- 
ría ocurrida en uno de los faroles,— en el de tope por 
ejemplo — y en el cuadro de la patente Martín que 
nos ocupa. 

Cuando todo está funcionando bien, el circuito que 
alimenta el farol de tope ó por mejor decir la lám- 
para número 1 de ese farol, adopta el camino si- 
guiente: por L, conductor de entrada en el cuadro, 
llega la corriente al interruptor, punto e de bifur- 
cación, electro-imán, salida del mismo, lámpara 1 y 
retorno por a á Z/.En estas condiciones, la lámpara 3 
del cuadro permanece apagada y el timbre sin sonar. 

Se funde la lámpara 1 del farol del tope y al 
abrirse ó cortarse como consecuencia de ello el cir- 
cuito que la alimentaba, la corriente cesa de accio- 
nar el electro-imán y la palanca de hierro dulce que 
estaba atraida, recobra la libertad estableciendo el 
contacto con el borne c. 

Esto viene á traducirse en un camino fácil para la 
bifurcación de la izquierda del punto e, y que es la 
siguiente. De e pasa á r. y por la palanca á d , dividién- 
dose en dos ramas que se dirijen á la lámpara 2 y á 
la 3, encendiéndolas. El retorno del fluido correspon- 
diente al circuito de la lámpara 3 ó sea la del cuadro, 
vá al borne /, luego al b y de aquí al timbre y salida 
en busca del negativo de entrada. 

El movimiento de la palanca móvil /establece el 
contacto con b ó z y é interrumpe por tanto ei funcio- 
namiento del timbre. 

Se vé, pues, que la averia en la lámpara 1, origina 
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que automáticamente la 2 del mismo farol se en- 
cienda, avisando de paso la luz del cuadro con su ilu- 
minación y el timbre con su sonido, que una de las 
bombillas del farol de tope ha sido inutilizada. 

6. GEMELOS DE MAR MODERNOS.— Un buen cam- 
po de visión y la mayor claridad posible en la per- 
cepción de los objetos que se hacen motivo de exa- 
men, son las características más salientes que deben 
tener unos buenos gemelos de mar. 

Al considerar las consecuencias de un abordaje ó 
colisión por no haber llegado á definir con antelación 
bastante la posición del buque que se señala ó avis- 
ta, se agranda notablemente el valor que debe con- 
cedérsele á los gemelos de mar, que si durante el día 
pueden con ventaja— no con comodidad— ser reem- 
plazados por un buen anteojo, de noche no admiten 
sustitución posible. 

Por eso nos ha parecido provechoso; dedicar algu- 
nas líneas á vulgarizar los gemelos de mar modernos, 
que prácticamente y no por estrañas referencias, 
hemos visto 'y analizado en su superioridad sobre los 
hasta el día empleados, 

Los que pasamos á describir se llaman Anteojos 
Estereo-Binoenlares de Goerz, célebre óptico alemán, al 
cual se debe la ingeniosa combinación en que se ba- 
sa su especialidad. 

Sabido es, que con los anteojos astronómicos que 
se emplean en los instrumentos de reflexión por 
ejemplo, se obtiene un vasto campo para la observa- 
ción y una notable claridad en las imágenes. Pero 
ambos señalados é indiscutibles beneficios se alean- 
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zan, mediante una desventaja grande; la que las 
imágenes se presentan invertidas, lo cual tratándose 
solo de los astros no constituye dificultad, pero sí 
para la visión de los demás objetos. 

Pues bien, los nuevos gemelos de mar de que nos 
ocupamos, son en su principio el anteojo astronómi- 
co; pero hecho desaparecer el inconveniente de la 
inversión de la imagen, con el empleo de prismas 

especiales de 
con s tr ucción 
delicadísima, 
cuya clase, nú- 
mero y forma 
de colocación^ 
realiza entre 
otras esta im- 
porta n t ísim a 
ventaja. 

Las figuras 4 
y 5 nos ayudan 
mucho á una 
explicación per- 
fectamente 
comprensible, 
de la disposi- 
ción de estos 
aparatos. 

En la figura 4 
se representan 
Figura 4 los ¿ og p r i gmaSj 

cuyas aristas reflejantes se sitúan en forma perpen- 
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dicular, como muestra el grabado. La imagen del 
objeto ó el espacio de horizonte que ocupa el campo 
visual, sigue la derrota que empieza en a , y en el 
sentido que la flecha indica continúa hasta salir por 
b, en la dirección del ocular. 

La figura 5 enseña más claramente la disposición 
óptica del interior del instrumento. 

Los rayos entran por el objetivo Oí y se encuen- 



Figura 5 


tran en su camino eí primer prispa superior: sufren 
en pi una desviación en ángulo recto, otra enp¿, cam- 
biando de dirección y entrando en el prisma inferior: 
otras dos desviaciones en ps y p ; hasta tomar la di- 
rección del ocular o*. 

Lo expuesto pone de manifiesto, que la particular 
disposición de los dos prismas y la cuádruple refle- 
xión en ángulo recto, es lo que evita se presenten 
invertidas las imágenes, como con los anteojos astro- 
nómicos acontece. 
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Como se vé en la figura 5, los gemelos se gradúan 
á voluntad en cuanto á la distancia entre el objetivo 
y ocular de los dos á un tiempo, de cada uno sepa- 
radamente mediante movimiento que puede darse 
al ocular de la derecha, y hasta para la mayor ó me- 
nor distancia entre los ejes de las dos partes de que 
consta ó se compone el instrumento, por el giro á 
que se prestan, cuya ventaja tradúcese también en 
menor espacio ocupado por ellos al ser trasportados 
en su caja. 

Pero repetimos, que su esencial beneficio estriba, 
en la claridad notable que dá á las imágenes y vasto 
campo de visión. Esto hace — al menos para nosotros— 
estimar este invento como si se hubiesen duplicado' 
los beneficios que reportan los gemelos hasta ahora 
conocidos, en cuya convicción por propia experiencia 
adquirida, fundamos la recomendación que de ellos 
hacemos á los navegantes, con la mención que en 
este lugar á su descripción hemos dedicado. 

7. PREVENCIONES PARA EL OFICIAL DE PUENTE 
Algunas recomendaciones de carácter general, acerca 
del mejor modo de llenar su cometido el Piloto que 
en el puente se encuentra de servicio, por lo que afec- 
ta á la manera de vigilar y maniobrar de noche, po- 
drán desde luego no ser indispensables ó de todo 
punto necesarias, pero sí han de parecer provechosas 
ó convenientes. 

Las resumimos en la forma que á continuación se 
expresa: 

1. a Prestará incesante atención por todos los 
medios que posible sea, para tener la certeza del 
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buen funcionamiento de las luces de situación. 

2. a No debe abandonar un momento I 03 gemelos 
de mar, reconociendo con frecuencia el horizonte y 
más principalmente por las amuras. 

3. a Valiéndose del Contramaestre y por sí propio, 
celará la vigilancia de los serviolas. 

4 a Cuidará no se vea desde el puente ninguna 
luz en la cubierta y castillo, porque mucho contribu- 
yen á deslumbrar á ios que están encargados de la 
vigilancia. 

5. a Avisará siempre ñl Capitán antes de manio- 
brar, salvo el caso como es consiguiente, en que la 
urgencia no permite llenar este trámite. 

6. a No permitirá esté en el puente ninguna otra 
persona distinta de aquella á quien el deber obliga. 
Cualquier motivo ó pretesto que pueda separar su 
atención del objeto esencialísimo de la guardia y 
vigilancia, debe combatirlo duramente. 

7. a En el momento en que se avista una luz, el 
Oficial de puente debe proceder como sigue: 

a) Recomendar al timonel, gobernar al rumbo 
fijo. Una guiñada de alguna importancia, puede ser 
origen de engaño para el buque avistado, dando lu- 
gar á que crea se vá á maniobrar. 

bj Asegurarse si el buque es de vela ó vapor. 

c ) Por las indicaciones que se le presentan, entre 
las cuales no debe olvidarse la de observar si la de- 
mora se sostiene fija ó cambia, analizar si le corres- 
ponde ó no maniobrar, ejecutando lo que para estos 
casos está dispuesto y debe de antemano tener per- 
fectamente aprendido. 
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8. a Debe tener previsto y pensado todo aquello 
que le puede ocurrir en el puente de noche, así co- 
mo la maniobra que procede efectuar en cada caso. 
Cambios de rumbo y alteraciones en el regimen de 
la máquina, no deben hacerse sin la venia del Capi- 
tán; salvo— como decimos en la prevención 5. a — ur- 
gencia que obligue á resolución inmediata. 

9. a Debe meditar con serenidad de juicio la ma- 
niobra que proceda, antes de ordenarla: pero tomada 
resolución y empezada á ejecutar, no debe cam- 
biarla. 

10. a Tendrá siempre presente como punto esen- 
cialísimo, que á su celo, pericia é inteligencia van 
confiados intereses materiales cuantiosos y las vidas 
de la población del buque; y que un descuido, una 
indecisión ó el desconocimiento de las reglas dicta- 
das para evitar abordajes, puede provocar siniestros 
de tristísimas consecuencias, además de responsabi- 
lidad grave para su persona. 

8. LUCES DE ESCUADRA (1).— De noche cada bu- 
que indica su posición, izando dos faroles á popa y 
uno á proa, cada vez que lo verifique asi el buque 
Almirante. 

El que pierde su puesto en la formación (siempre 
que no tenga orden de ocultar sus luces), enciende 
una bengala blanca para indicar la necesidad de co- 
nocer la posición del Almirante; anotando en el Cua- 
derno de bitácora, el motivo de esta señal, la distan- 

(1) Tomado del útil librito titulado Cartera para de 
noche, del Sr. Marqués de Arellano. 
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cia á que se estima y la demora en aquel momento 
del buque insignia. 

El buque del Almirante en jefe se distingue de 
noche, por dos faroles blancos á la altura de Ja cofa, 
I jas demás insignias de mando, por un farol. 

Ademas, los Almirantes Comandantes doEscuadra, 
llevan tres faroles horizontales á popa sobre el corona* 
miento. Los de divisióu, dos faroles. 

Navegando en Escuadra, todos Jos buques que la 
componen llevan un farol sobre el coronamiento. 

th S ES AL ES DE NOCHE ENTUE VAPORES MERCAN* 
VES.— El articulo 13 del vigente Reglamento para 
evitar abordajes, autoriza á los armadores para que 
sus buques usen las señales de reconocimiento que 
tengan á bien elegir, previo el trámite de darlas á 
conocer para su registro y publicación, á la Autori- 
dad competente del país respectivo, 

Es indudable, quo esta prescripción aporta benefi- 
cios para las Empresas de Navegación ó Compañías, 
pues la existencia de una señal de antemano conve- 
nida y dada á conocer en momento oportuno, puede 
ser de utilidad grande en las recaladas de noche en 
los puertos, en las travesías ó navegaciones en quo se 
cruzan las derrotas de los vapores de una misma 
Compañía para comunicar entre sí, y hasta son cier- 
tamente convenientes en el orden moral en la clase de 
buques á que nos estamos refiriendo, por el buen 
efecto que en el pasaje produce, saber vá el buque 
dotado con esa previsión más, que en algún caso 
puede llegar á alcanzar importancia práctica. 

Las principales Compañías extranjeras de vapores 
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correos tienen estas señales de reconocimiento esta- 
blecidas, y la Trasatlántica española se ocupa actual- 
mente en sustituir la de cohetes que de antiguo regia 
para darse á conecer los barcos entre sí, por señal eléc- 
trica formada con faroles colocados de ¡irme en la 
burda del palo trinquete y en su parte más elevada, 
siendo el farol superior blanco, rojo el de enmedio y 
verde el bajo. 

Estos faroles, sirviendo encendidos los tres, lo 
mismo de señal distintiva que de inteligencia, mani- 
pulados hábilmente y con convencionalismos pre- 
viamente adoptados, pueden servir también para 
unos barcos á otros pedir auxilio determinado, no- 
ticiarse no tienen novedad ó comunicarse alguna 
nueva importante. 


1 0 .—BE GrL AMENT 0 

para evitar abordajes en la mar 

24 ¡ 3¡97 

Todos los buques que se hallen en la mar y en todas las 
aguas que tengan comunicación con ella y sean navega- 
bles para los de navegación de altura, deben observar lo 
prescrito en este reglamento. 

Los buques de vapor que naveguen á la vela y no ten- 
gan sus máquinas en movimiento, se considerarán, para 
la aplicación de este reglamento, como buques de vela, y 
aquellos cuyas máquinas estén en movimiento, lleven ó 
no aparejo largo, se considerarán como buques de vapor. 

En la denominación de buques de vapor se considerarán 
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comprendidos todos los buques cuyo propulsor esté mo- 
vido por medio de máquina. 

En la de buque que navega se considerarán comprendi- 
dos los buques que no estén fondeados ó con amarra á tie 
rra, á un firme ó varados. 

Reglamento de laces de situación, etc. 

La palabra visible , cuando en este reglamento se aplica 
luces, significa que éstas son visibles en noche oscura- 
con atmósfera despejada. 

Artículo l.o Las reglas referentes á luces deben cum 
‘ plirse en todos tiempos desde la puesta del sol hasta su 
salida. En este intervalo, los buques no dejarán ver al ex- 
terior otras luces que puedan confundirse con las que se 
previenen á continuación. 

Art. 2.° Los buques de vapor, cuando naveguen, lle- 
varán: 

á) Eli el palo trinquete ó á proa de él, y si no tiene 
palo trinquete, en la parte de proa del buque, á una al- 
tura sobre la banda que no baje de 6 f l metros: si la manga 
del buque excediera de 6‘1 metros, á una altura que no 
sea inferior á la manga, sin que en ningún caso sea obli- 
gatorio colocarla á más de 12*20 metros de elevación sobre 
la banda, una luz blanca, brillante, dispuesta en forma tal 
que se vea sin interrupción en un arco de 20 cuartas ó 
rumbos, contados desde la proa, hasta dos cuartas á popa 
del través de cada una de las bandas. 

Su intensidad será la necesaria para hacerla visible á 
una distancia de cinco millas por lo menos. 

b) A estribor, una luz verde, dispuesta de tal modo 
que se vea sin interrupción sobre un arco de horizonte de 
10 cuartas ó rumbos, contados desde la proa, hasta dos 
cuartas á popa del través de estribor. 

Su intensidad será la necesaria para hacerla visible á 
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tina distancia de dos millas á lo menos. 

e) A babor, una luz roja, dispuesta de tal modo qué se 
vea sin interrupción sobre un arco de horizonte de 1Q 
cuartos ó rumbos, contados desde la proa, hasta dos 
cuartas á popa del través de babor. 

Su intensidad será la necesaria para hacerla visible á 
una distancia de dos millas por lo menos. 

d) Estas luces de situación, verde y roja, estarán pro- 
vistas de pantallas colocadas entre la luz y el buque, que 




Figura 6 

Luces de situación de un vapor, siendo doble la de tope y con el 
sector de iluminación de cada una. 

salgan por lo menos 0‘91 metros más á proa que las luces 
é impidan que éstas se vean desde la roda. 

e) Los buques de vapor, cuando naveguen, podrán lle- 
var una luz blanca adicional, semejante á la mencionada 
en el párrafo a de este artículo. Estas dos luces blancas 
deberán estar colocadas en el plano longitudinal del bu- 
que, y en tal disposición que una de ellas quede por lo 
menos 4‘l>7 metros más alta que la otra, y que la más baja 
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sea la que vaya situada más á proa. La distancia vertical 
entre estas dos luces será menor que su distancia hori- 
zontal. 

3.o Los buques de vapor que remolquen á otro buque 
llevarán, además de sus luces de situación de los costados, 
dos luces blancas, brillantes, colocadas en la misma línea 
vertical, y distante una de otra, por lo menos l f 83 metros. 

Cuando remolquen más de un buque, si la longitud del 
remolque, medida desde el codaste del remolcador hasta 
el codaste del último de los buques remolcados, excediera 
de 183 metros, llevará además de las luces mencionadas, 
otra adicional, blanca y brillante, colocada ^4^83 ^me tros 
encima ó debajo de las anteriores. Estas tres luces serán 
de la misma clase que la prevenida en el párrafo a del ar- 
tículo 2.o, y se colocarán en el sitio asignado á esta última, 
excepto la adicional, que puede llevarse á una altura de la 
borda que no baje de 4'27 metros. 

Los buques de vapor que remolquen á otro buque pue- 
den llevar una pequeña luz blanca, situada en la cara de 
popa de la chimenea ó del palo que tenga más á popa, para 
que el buque remolcado pueda guiarse por ella para go- 
bernar; pero esta luz no deberá verse más á proa del 
través. 

Art. 4.° a) Los buques que por cualquier accidente no 
puedan gobernar, llevarán: 

Durante el día en el sitio que puedan verse mejor, iza- 
rán dos bolas ó cuerpos negros de 0*81 metros de diáme- 
tro, colocadas en la misma vertical y á distancia de 1*83 
metros, por lo menos, una de otra. 

De noche, en el sitio en que puedan verse mejor, y si el 
buque es de vapor en el señalado para la luz blanca pres- 
crita en el párrafo a del art. 2.°, y en lugar de ésta, dos lu- 
ces, rojas, visibles en todas direcciones, colocadas en la 
misma vertical y separadas 1*83 metros, por lo menos, una 
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de otra. El alcance de estas luces será de dos millas por 
lo menos. 

b) Los buques ocupados en tender ó recoger un cable 
telegráfico llevarán en el sitio señalado á la luz blanca del 
párrafo a art. 2 o y si son de vapor, en lugar de ésta, tres 
luces, situadas en la misma vertical y distante una de 
otra, por lómenos, 1‘83 metros. La más baja y la más alta 
de estas tres luces serán rojas, y la del medio blanca; de- 
berán verse en todas direcciones y tener un alcance de dos 
millas por lo menos. 

De día llevarán en el sitio en que puedan verse mejor, 
tres marcas cuyo diámetro no baje de 0 f 61 metros, coloca- 
das en la misma vertical y distantes l f 83 metros, por lo 
menos, una de otra. La más alta y la más baja de estas 
marcas serán de forma esférica y estarán pintadas de rojo, 
y la del medio, de forma romboidal (dos pirámides unidas 
por su base), y pintada de blanco. 

c) Los buques á que se refiere este artículo no mostra- 
rán las luces de los costados cuando estén parados, pero 
sí las mostrarán cuando estén en movimiento. 

d) Las luces y marcas que con arreglo á este artículo 
se deben llevar, sirven para avisar á los demás buques 
que el que las lleva no es dueño de sus movimientos, y no 
puede, por tanto, separarse del rumbo de los demás. 

Estas señales no son las que debe hacer un buque en 
peligro ó que necesita auxilio, que están detalladas en el 
artículo 31. 

Art. 6.° Los buques de vela que naveguen y los bu- 
ques remolcados llevarán las luces prevenidas en el ar- 
tículo 2.° para los de vapor, excepto las luces blancas que 
en él se menciona, y que no deben llevar en ningún caso. 

Art. 6.° Siempre que las luces de situación verde y roja 
no puedan fijarse en su sitio, caso que ocurre en los bu- 
ques pequeños que navegan en malos tiempos, deberán 
( 3 ; 
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tenerse ámano encendidas y listas para usarlas, y al acer- 
carse ó al acercárseles otro buque, deberán enseñar aque- 
llas luces desde sus correspondientes costados, con la anti- 
cipación necesaria para evitar un abordaje, colocándolas 
de modo que se vean lo mejor posible, cuidando siempre 
que la luz verde no se pueda ver desde fuera por la banda 
de babor, ni la roja por la de estribor, y si fuera posible, 
de modo que ninguna de ellas se vea más de dos cuartas 
á popa del través de sus respectivas bandas. 

Para facilitar y hacer más seguro e] uso de estas luces 
portátiles, los faroles que las contengan deberán estar pin- 
tados exteriormente de igual color que las luces, y provis- 
tos de sus correspondientes pantallas. 

Art. 7.° Los buques de vapor de menos de 40 tonela- 
das, los que navegan á vela ó remo de menos de 20, am- 
bos tonelajes totales, y las embarcaciones menores, no 
estarán obligados, cuando naveguen, á llevar las luces 
mencionadas en el art. 2 °, párrafos a, b c ; pero de no usar 
aquéllas, estarán obligados á llevar las siguientes: 

1.0 Los “buques de vapor de menos de 40 toneladas, 
(a) En la parte de proa, en la chimenea ó á proa de ella, 
en el sitio en que pueda verse mejor, y á una altura de la 
borda que no baje de 2 f 74 metros, una luz blanca, bri- 
llante, colocada en la forma prescrita en el artículo 2.° a. 
y visible á una distancia de dos millas por lo menos. 

b) Las luces de situación roja y verde, en sus respec- 
tivas bandas y en la forma señalada en el art. 2.° b y c, 
visibles á una milla por lo menos, ó en lugar de estas lu- 
ces un farol con cristales combinados de manera que deje 
ver una luz roja y otra verde desde la proa basta dos 
cuartas á popa del través de sus correspondientes bandas. 

Este farol deberá colocarse debajo de la luz blanca y á 
ima distancia de ella que no baje de 0 f 91 metros. 

2.0 Los botes de vapor del tamaño de los que suelen 
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llevar los buques de navegación de altura, pueden llevar 
la luz blanca á menor altura que la de 2‘74 metros sobre 
la borda, prevenida en este artículo, pero siempre por en- 
cima del farol de cristales combinados mencionado en el 
párrafo primero b de este artículo. 

3. ° lyos buques de menos de 20 toneladas, cuando na- 
veguen á vela ó remo, tendrán siempre listo y á mano un 
farol con su luz encendida que tenga cristal rojo en un 
lado y verde en el otro. 

Lo enseñarán siempre al acercarse ó cuando se les 
acerque otro buque, con tiempo suficiente para prevenir 
un abordaje, de tal modo que la luz verde no se vea desde 
fuera por babor ni la roja por estribor. 

4. ° Las embarcaciones menores, cuando naveguen, ya 
sea á vela ó á remo, tendrán á la mano y encendido un 
farol de luz blanca, que mostrarán cuando sea preciso, y 
con tiempo suficiente para evitar un abordaje. 

Los buques comprendidos en este artículo no estarán 
obligados á llevar las luces prevenidas en el art. 4 o a y 
en el último párrafo del art. 11. 

Art. 8.o Las embarcaciones de prácticos, mientras pres- 
ten servicio en su zona, no deben llevar las luces que en 
este reglamento se señalan á los demás buques; en cambio 
llevarán en el tope del palo una luz blanca visible en to- 
das direcciones, y mostrarán, además, una ó más luces 
intermitentes (luces que se enseñan y ocultan alternativa- 
mente) á cortos intervalos, que nunca excederán de quin- 
ce minutos 

Al acercarse un buque ó á un buque tendrán sus luces 
de situación encendidas y listas, mostrándolas á interva- 
los, cortos, para indicar la dirección en que navegan; pero 
en ningún caso dejarán ver la luz verde por babor, ni la 
roja por estribor. 

Las embarcaciones de práctico que atracan á los buques 
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para dejar directamente el práctico á bordo de ellos, pue- 
den mostrar la luz blanca sin llevarla en el tope del palo, 
y en lugar de las luces de situación mencionadas en el pá- 
rrafo anterior, tendrán á mano y listo para usarlo un farol 
encendido con un cristal rojo y otro verde, que enseñarán 
en la forma prevenida en el párrafo anterior, 

Cuando los buques de práctico no se bailen prestando 
servicio en su zona,, llevarán las luces asignadas en este 
reglamento á los buques de su tonelaje. (1) 

Art. 9.o Este artículo se reserva para las reglas que 
hayan de observar los botes de pesca, las cuales no están 
todavía acordadas. (1) 

Art. 10. ‘Los buques á quienes alcance otro, mostrarán 
á éste desde la popa una luz blanca ó una luz intermi- 
tente. 

La luz blanca que se previene en este artículo puede ir 
en un farol fijo; pero en tal caso, el farol y sus pantallas 
estarán dispuestos de tal modo, que la luz se vea sin inte- 
rrupción sobre un arco de horizonte de 12 cuartas ó rum- 
bos, contados seis á cada banda á partir del codaste. La 
intensidad de esta luz será la necesaria para que sea vi- 
sible á una distancia de una milla por lo menos, y de ser 
posible, se procurará que no vaya colocada á mayor altu- 
ra que las luces de situación de los costados. 

Art. 11. Los buques cuya eslora sea inferior á 46 f 70 
metros, cuando estén fondeados, izarán en la proa, donde 
se pueda mejor y á una altura que no exceda de 6 f 10 me- 
tros sobre la borda, un farol colocado en forma tal, que 
deje ver una luz blanca, clara, uniforme, y no interrumpi- 
da, en todas direcciones. La intensidad de esta luz será la 
necesaria para que alcance úna milla por lo menos. 

Los buques fondeados cuya eslora sea ó exceda de 46 f 70 


(1) Véase ai final REALES ORDEKES. 
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metros izarán la luz prevendida en el párrafo anterior, pero 
á una altura sobre la borda que no baje de 9 C 10 metros, ni 
exceda de 12 f 20. Izarán, además, en la popa ó cerca de 
ella, una luz semejante á la anterior, que no quede más 
de 4 f 57 metros por debajo de la luz de proa. 

Para los efectos de este artículo, se tomará como eslora 
de un buque la que figure en su certificado de arqueo. 

Los buques que estén varados en un canal ó en sus 
proximidades izarán, además de la luz ó luces de que se 
ha hecho mención, las dos luces rojas prevenidas en el 
art. 4.° a. 

Art. 12. Los buques, además de las luces que en esto 
reglamento se le asignan, cuando lo crean necesario po- 
drán mostrar, para llamar la atención, una luz intermiten- 
te ó hacer uso de una señal detonante, con tal que, no 
puedan. confundirse con las señales de auxilio. 

Art. 13. En nada se opone lo prevenido en este regla- 
mento á que los Gobiernos de todas las naciones conser- 
ven el derecho de aumentar el número de luces de situa- 
ción y de señal en una reunión de dos ó más buques de 
guerra y en los buques de vela que naveguen en convoy, 
así como el de autorizar á los armadores para que sus 
buques usen las señales de reconocimiento que hayan 
adoptado, con tal que éstas hayan sido registradas y pu- 
blicadas, 

Art. 14, Cuando un vapor navegue solo á vela y tenga 
guindada la chimenea, llevará durante el día á proa, en el 
sitio en que pueda verse mejor, una bola negra ó señal 
distintiva de 0'61 metros de diámetro. 

Señales fónicas para nieblas, etc. 

Art. 15. Todas las señales prevenidas en este artículo 
para buques en movimiento deben producirse: 

l.o En los buques de vapor, con el silbato ó sirena. 

2.° En los buques de vela y buques remolcados, con 
la bocina de nieblas. 
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Por sonido prolongado, frase que se usa en este artícu- 
lo, se entiende un sonido que dure de cuatro á seis se- 
gundos. 

Los buques de vapor deberán estar provistos de un sil- 
bato ó sirena eficaz, á loa que se hagan sonar por medio 
de vapor ó de un sustituto del vapor, y estarán instalados 
de modo que los sonidos que emitan no puedan ser inter- 
ceptados por ningún obstáculo; tendrán también una bo- 
cina de nieblas, á la que se baga sonar por medios mecá- 
nicos, y una campana eficaz. (1) 

Los buques de vela de 20 ó más toneladas de tonelaje 
total deberán estar provistos de una bocina de nieblas y 
de una campana semejante á las anteriores. 

En tiempo de niebla, cerrazón, nieves ó chubascos ce- 
rrados en agua, tanto de día como de noche, se harán las 
señales prevenidas en este artículo en la forma siguiente: 

a) Los buques de vapor que estén en movimiento 
producirán un sonido prolongado á intervalos que no ex- 
cedan de dos minutos. 

b) Los buques de vapor que naveguen, que tengan su 
máquina i) arad a y no lleven salida ó arrancada, produci- 
rán á intervalos que no excedan de dos minutos, dos so- 
nidos prolongados con un intervalo aproximado de un 
segundo entre ambos. 

c ) Loa bnqnes de vela que naveguen, producirán á in- 
tervalos que no excedan de un minuto, un toque de boci- 
na si está amurado por estribor, dos sucesivos si está 
amurado por babor y tres sucesivos si lleva el viento más 
largo que á la cuadra. 

d) Los buques fondeados repicarán con su campana 
durante unos cinco segundos, á intervalos que no excedan 
de un minuto. 


(1) La campana puede sustituirse por un tambor en los bu- 
ques otomanos, y por un batintín en los de las naciones cuyos 
buques pequeños de mar acostumbran á usar este instrumentó. 
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e) Los buques que remolquen á otros, los ocupados en 
tender ó recojer un cable telegráfico, los que navegando 
no puedan separarse de la derrota de otro que se acerque 
á ellos por carecer de gobierno ó por no poder maniobrar 
en la forma prescrita en este reglamento, en lugar de las 
señales prevenidas en los párrafos ayo de este artículo, 
deberán producir, á intervalos que no excedan de dos 
minutos, tres sonidos sucesivos, uno prolongado seguido 
de dos cortos. Los buques remolcados podrán hacer esta 
señal, pero no deberán hacer ninguna otra. 

•Los buques de vela ó embarcaciones de menos de 20 
toneladas de tonelaje total, no estarán obligados á hacer 
las señales que se previenen en este artículo; pero de nó 
hacerlas, harán cualquiera otra señal fónica eficaz, con 
intervalos que no excedan de un minuto. 

Aminoración de la velocidad en tiempo de niebla, etc. 

Art. 16. En tiempo de niebla, cerrazón, nieves ó fuer- 
tes chubascos cerrados en agua, todo buque navegará con 
velocidad moderada, teniendo cuidadosamente en cuenta 
las circunstancias y condiciones del momento. 

La prescripción reglamentaria de este artículo es 
tan solo, moderar la velocidad en caso de niebla. 

Pero como las velocidades de los vapores en el día 
puede estimarse estar comprendidas entre 8 (buque 
de carga) y (22 vapores-rápidos) millas, la marcha re- 
ducida ó moderada del de velocidad crecida resulta á 
veces en la práctica superior á la toda fuerza del que 
la tiene escasa, y por tanto, la finalidad que se per- 
sigue con este mandato no se alcanza por esta sola 
indicación. 

Nos parece que la verdadera interpretación que de- 
bía merecer este artículo sería; navegár con la suti- 
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SESALES FÓNICAS TABA NIEBLAS CArt. 15.) 
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cíente volocidad para tener un buen gobierno de ti- 
naón y un pronto y útil manejo de la máquina. 

El primer concepto no requiere marcha exagerada: 
el segundo aleja la posilidad de sostenerla, si la má- 
quina ha de ser conducida en disposición de poder 
aumentar la velocidad, reducirla, parar ó ciar, que 
todos estos movimientos pueden ser rápidamente or- 
denados, y cuyo dominio de ejecución es lo que cons- 
tituye, sostener un aparato motor al régimen conve- 
niente para hacer posible bruscas alteraciones en su 
funcionamiento. 

Loe buques de vapor; cuando oigan aparentemente ha- 
cia proa de su través la señal de niebla de otro buque cu- 
ya situación no puedan precisar, si las circunstancias del 
caso lo permiten, pararán su máquina, y después nave- 
garán con el mayor cuidado hasta que haya desaparecida 
todo riesgo de abordaje. 

Reglas de rumbos y gobierno 

PRELIMINAR. — RIESGO DE ABORDAJE 

Se puede investigar si hay riesgo de abordaje, cuando 
las circunstancias lo permitan, observando cuidadosamen- 
te las demoras de un buque que se acerca. Si estas demo- 
ras no varían en modo apreciable, se puede deducir que 
existe aquel riesgo. (1) 

Art. 17. Cuando dos buques de vela lleven rumbos 
que los acerquen mutuamente de manera que corran ries- 
go de abordarse, uno de ellos se separará de la derrota 
del otro, con arreglo á los preceptos siguientes: 


(D El ilustrado Capitán do nuestra Marina mercante Don 
A. López de Haro, oh su recomendable libríto sobre LTJOES Y 
MANIOBRAS PAGA EVITAR ABORDAJES, desenvuélvelas 
reglas bajo este criterio de tas marcaciones. 
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EJEMPLOS LE ILUSTRACIÓN PARA EL ART. 17 

BUQUES DE VELA 
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MANIOBRA EL A POR LLEVARLO LARGO POR BABOR 

i WMOBRA el A PORQUE EL B LO CIÑE 

\ 1 f 

A * 

íV : ■ 

\ , 
■ 


VittiBMA OL^Á pofíont Cl B 10 UÍVA Ctkwo 

^7 

\ 

6 f B 

3 33^= — 

MANIOBRA EL A 
POR ESTARA BARLOVENTO f LLEVARLO A OH LARGO 

MANIOOS A EL B PORQUE LO LLEVA A UN LARGO 

7 

! 

k é0^ r * ^-3 B 

maniobra el A porque cine amura de babor 

T~ 

u 

1 

| MANIOBRA EL A PORQUE ALCANZA AL 8 


La flecha Indica la dirección del viento, que He supone siempre de arriba á 
abajo en las distintas figuras, excepción hecha de la 8. Lob cuadros indican la& 
diferentes posiciones dei buque A con respecto al B, y cual dehe maniobrar. 
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11,— Los 7 casos en que un BUQUE DE VELA 
tiene la obligación de cambiar de rumbo para 
evitar el abordaje. 

l.° Cuando un buque de vela alcanza 
á otro. 

2° Cuando un buque de vela con 
viento largo , se aproxima d otro que lo 
viene ciñendo. 

3° Cuando ún buque de vela ciñendo 
por babor , se aproxima á otro que lo ciñe 
por estribor. 

4. ° Cuando un buque de vela con 
viento largo por babor, se aproxima á otro 
que lo lleva largo por estribor. 

5. ° Cuando un buque de vela con 
viento largo, se aproxima d otro que le 
queda d sotavento y lo lleva largo por la 
misma banda. 

6. ° Cuando un buque de vela con 
viento en popa , se aproxima á otro buque 
de vela. 

7. ° Si se aproxima á embarcaciones 
que se están ejercitando en la pesca ó 
fondeadas , varadas , sin gobierno y ten- 
diendo cables telegráficos. 

Debe aprenderse de memoria. 
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a ) El buque que lleve el viento largo se separará de la 
derrota del que lo lleve más escaso. 

b) El buque que vaya ciñendo el viento inuraá babor, 
deberá separarse de la derrota del que lo ciñe por estri- 
bor. 

c) Si dos buques navegan con viento largo, pero abier- 
to por distintas bandas, el que reciba el viento por babor 
se separará de la derrota del buque que lo reciba por es- 
tribor. 

d) Si dos buques navegan con viento largo, recibién- 
dolo por la misma banda, el que esté más á barlovento 
deberá separarse de la derrota del buque que se halle á 
sotavento. 

é) El buque que navegue viento en popa se separará 
siempre de la derrota que siga otro. 

Llamamos la atención acerca de la lámina con los 
diversos ejemplos sobre aclaraciones de este artículo 
y también de la hoja con carácteres grandes y que 
especifica los casos en que un barco de vela tiene 
obligación de maniobrar. Esta última ha sido forma- 
da para que se aprenda de memoria, pues cuando 
se está en el puente y obligado á tomar resolucio- 
nes, no es ocasión de repasar el libro ni hacer cálcu- 
los, sino de poner en ejecución lo mandado y que 
debe estar sabido. 

Art. 18. Cuando dos vapores se acercan navegando de 
vuelta encontrada y siguiendo rumbos opuestos 6 casi 
opuestos, de manera que exista riesgo de abordaje, ambos 
deberán caer sobre estribor, á fin de que oada uno pase 
por babor del otro. 

Este artículo solo se refiere á los casos en que cada uno 
de los buques lleva al ">tro enfilado ó casi enfilado por la 
proa, en forma que sea de temer un abordaje, y no se 


1 , 
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íiplica á dos buques que, conservando su derrota, pueden 
pasar francos uno de otro. 

Los únicos casos, en que esta regla tiene aplicación son 
aquellos en que cada uno de los buques lleva enfilado ó 
casi enfilado por la proa al otro; en otros términos, cuan- 
do cada uno de ellos vea si es de día, los palos del otro 
enfilados ó casi enfilados con los suyos; y de noche, cuan- 
do estén situados de manera que cada buque vea á la vez 
las dos luces de situación colocadas en. los costados del 
otro. 

No se aplicará á los casos en que un buque durante el 
día vea por su proa á otro que cruza su derrota; ni de no- 
che cuando al presentar el uno la luz roja vea la luz roja 
del otro, ó al presentar la verde vea la verde; ni tampoco 
cuando un buque vea por su proa la luz roja de otro sin 
ver la verde, ó la verde sin ver la roja, ni, por último, 
cuando un buque vea á la vez la luz verde y la roja de 
otro en cualquiera dirección que no sea la de la misma 
j)roa. 

Art. 19. Cuando dos vapores sigan derrotas que se 
cruzan de modo que fuese de temer un abordaje, el que 
lleve al otro por estribor debe separarse de la derrota de 
éste. 

Art. 20. Cuaudo un buque de vapor y otro de vela na- 
veguen á rumbos tales que fuese de temer un abordaje, el 
vapor deberá maniobrar para separarse de la derrota que 
siga el de vela. 

Art. 21. Cuando para cumplir algunas de estas reglas 
un buque deba separarse de la derrota de otro, este otro 
no alterará su rumbo ni su velocidad. 

Nota .—Cuando por consecuencia de cerrazón ú otras cau- 
sas se encuentre un buque tan próximo que no pueda impe- 
dirse d abordaje tan solo por maniobrar debidamente, hará , 
ddewtís, cuanto esté en¡ su mano para evitarlo. 

] (Véanse los artículos 27 y 29.) 
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EJEMPLOS BE ILUSTRACIÓN PARA LOS ARTS. 18, 19, 20 Y 21 

BUQUES DE VAPOR 





12. — Los 5 CASOS en que un BUQUE DE VAPOR 

tiene obligación de cambiar de rumbo para evi- 
tar el abordaje. 

1 ° Cuando un buque de vapor avista 
á otro por su misma proa y con derrota 
completamente opuesta á la suya. 

2. ° Cuando un buque de vapor se 
aproxima á otro que le demora por su 
banda de estribor. 

3. ° Cuando un buque de vapor se 
aproxima á un buque de vela que na- 
vega en cualquier dirección. 

4. a Cuando un buque de vapor al- 
canza á otro , sea de vela ó de vapor. 

5. ° Si se aproxima á embarcaciones 
que se están ejercitando en la pesca ó 
fondeadas , varadas , sin gobierno y ten- 
diendo cables telegráficos. 


rsr Debe aprenderse de memoria . 


VERDE con ROJO 
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Art. 22. Los buques que para cumplir algunas de estas 
reglas deban separse do ]a derrota de otro, evitarán, si 
las circunstancias lo permiten, el cortar la proa de aquél. 

Mientras se tenga luz verde á la vista en oposición 
con la luz verde que se enseñe, ó luz roja con roja, no 
puede haber abordaje, y por tanto este caso de ense- 
ñarse dos buques la luz de la misma banda, no de- 
bemos analizarlo detenidamente ni ilustrarlo con 
ejemplos. 

Pero no así, si se trata de verde con rojo y rojo 
con verde, ó sea el de avistar la luz de color distinto 
á la que se enseña, en ei cual con el cruce de derro- 
tas viene la posibilidad evidente de encuentro, y por 
tanto merece concedérsele atención á su estudio. 

Analicemos primeramente el ejemplo áque se re- 
fiere la lámina que lleva por título, Verde con Rojo. 

A y que enseña la luz roja, vé solamente las luces 
verde y blanca de dos vapores que le demoran en J5,, 
por la amura de babor y en B 2 por entre amura y 
través de la misma banda ó costado. 

Loe vapores y B» que ensenan al A su luz verde, 
lian de seguir la dirección indicada por las flechas 1, 
2, 3 y 4, ó por alguna de las lineas intermedias de 
ellas, porque de no seguir estas direcciones, ó no en- 
señan ninguna luz ó mostrarían la roja. 

Ay conoce por tanto, que su situación con respecto 
á los B\ y B¿ es, que está al costado de estribor de 
ellos y que estos son los llamados á separarse 
del camino que sigue el A\ porque según previene el 
Reglamento en su art. 19, cuando dos vapores sigan 
derrotas que se cruzan de modo que fuese de temer 
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un abordaje, el que lleve al otro por estribor ha de se- 
pararse de la derrota de este. 

A , está obligado á seguir su derrota según el ar- 
ticulo 21. 

La excepción única de esta regla, es la nota que se 
especifica en ese mismo artículo 21 y el contenido de 
los 27 y 29, que preveen circunstancias especiales, en 
las cuales para evitar un peligro inmediato autoriza á 
prescindir de las reglas. 

La lámina que lleva por título Rojo con Verde, ana- 
liza el otro caso de enseñarse colores distintos, y en 
el cual se maniobra de diferente modo que en. el an- 
terior estudiado. 

A y que enseña la luz verde, como evidencia la lá- 
mina, vé solamente las luces roja y blanca de dos 
vapores que le demoran, en B { por la amura de es- 
tribor, y en B* por entre amura y través de la misma 
banda ó costado. 

Los vapores B { y B. 2) que enseñan al A su luz roja, 
han de seguir la dirección indicada por las flechas 
1, 2, 3 y 4 ó por alguna de las líneas intermedias de 
ellas, porque de no seguir estas direcciones ó no en- 
señan ninguna luz ó mostrarían la verde. 

Ay conoce, por tanto, la posibilidad del cruce de las 
denotas y que su situación con respecto á los B { y 
B 2 es, que está al costado de babor de ellos, y es A 
por tanto el llamado á separarse del camino que los* 
otros siguen, porque según previene el Reglamento 
en su art. 19, cuando dos vapores sigan derrotas que 
se cruzan de modo que fuese de temer un abordaje, 
el que lleve al otro por estribor ha de separarse de la de- 
rrota de este. 


— 51 — 


A, evitará el peligro maniobrando como sigue: ca- 
yendo á estribor para dejar libre el camino del á 
estribor también para zafarse del si la distancia 
á que se encuentra se lo permite; y moderando, pa- 
rando ó ciando, según las circunstancias requieran. 
No debe olvidar, está obligado á parar ó dar atrás, 
si vé peligro inmediato de colisión. 

Ñola . — Llamamos la atención acerca de la lámina 
en que con diversos ejemplos se ilustra el art. 19 
por lo que á las maniobras de día se refiere, así como 
el 20. 

Art. 23. Los buques que para cumplir algunas de estas 
reglas deban separarse de la derrota de otro, al acercarse 
á él, deberán moderar su velocidad, parar ó ciar, según 
fueBe necesario. 

Art. 24. A pesar de cuanto se previene en estas reglas, 
todo buque que alcance á otro deberá separarse de la de- 
rrota del buque alcanzado. 

331 buque que se acerque á otro y navegue en la zona 
comprendida dentro de las seis cuartas á una y otra blin- 
da, contadas desdo la popa de) último, es decir, que se 
encuentre en tal situación respecto al buque á quien se 
acerca que do noche no pudiese distinguir ninguna de las . 
luces de situación de sus costados, será considerado como 
buque que alcanza á otro, y ninguna variación posterior 
en las demoras de ambos buques podrá hacer que el bu- 
que quo alcanza sea considerado como buque que cruza la 
derrota del otro para la aplicación de estas reglas, ni po- 
drá eximirle del deber de separarse de la derrota del bu- 
que alcanzado en tanto no lo haya pasado y esté franco 
de él. Como de din el buque que alcanza no puede saber 
siempre con certeza si se halla á proa ó ápapa de la posi- 
ción antes indicada, en caso de duda debe suponer que 
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13. — Maniobras á que autoriza el Reglamento.— 

Artículos 18, 20 y 23. 

a) — Solo en el caso de dos buques con 
derrotas en una misma linea y opuesta 
dirección, es cuando figura como de pre- 
cepto CAER SOBRE ESTRIBOR. 

b) — En lodos los demás de riesgo ele 
abordaje , el Reglamento no precisa hacia 
que banda se debe caer , siendo por tanto 
potestativo hacerlo según convenga: en los 
vapores es regla casi general, puesta en 
práctica siempre que es posible , motearse 
respectivamente el mismo costado si es de 

día y LA LUZ DEL MISMO COLOR SI DE NOCHE, 

cuya maniobra ejecuta , el que por regla- 
mento le corresponde separarse de la de- 
rrota del otro. 

c) — Con la máquina se debe moderar, 
parar ó ciar según las circunstancias y 
como complemento á las maniobras de ti- 
món. El pararla MiqvmA, es procedimien- 
to sólo aconsejable , para el caso de inmi- 
nente peligro de colisión. 

el ) — Al maniobrar en cumplimiento de 
las reglas que el Reglamento establece , 
debe evitarse — siempre que las circuns- 
tancias lo permitan — cortar la proa á 
otro buque , 

Róbe aprenderse de memoria. 
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alcanza al otro baque y separarse de sn derrota. 

Art. 25. Todo buque de vapor, cuando navegue por 
canales ó pasos angostos, seguirá si le es posible hacerlo 
sin peligro, la parte del canal comprendida entre su me- 
dianía y la orilla que quede á estribor del buque. 

Art. 20. Los buques de vela que naveguen deberán 
separarse de la derrota de los buques de vela y embarca- 
ciones que estén pescando con redes, aparejos ó artes de 
arrastre; pero esta regla no da derecho á los buques de 
pesca para obstruir un canal ó paso que utilicen otros 
buques que no sean de pesca 

Art. 27 Al seguir ó interpretar estas reglas, deben 
tenerse en cuenta todos los peligros que ofrece la nave 
gación y los abordajes, así como las circunstancias espe- 
ciales que puedan obligar á prescindir de estas reglas pa- 
ra evitar un peligro inmediato. 

Señales fónicas para buques que se encuentren á la vista 

Art. 28. La frase sonido corto empleada en este ar- 
tículo, significa un sonido de un segundo de duración. 

Cuando un buque de vapor que esté á la vista de otro 
buque cambie de rumbo con arreglo á las prescripciones 
de esta reglamento, lo indicará con un silbato ó sirena en 
la forma siguiente: 

Un sonido corto indicará «voy á caer Bobre estribor.» 
Dos sonidos cortos «voy á caer sobre babor.» 

Tres sonidos cortos «mi máquina está ciando á toda 
fuerza. » 

Ningún buque, en ningún caso, dejará de tomar las 
XDrecauciones convenientes. 

Art. 29. Nada de lo que se previene en este reglamen- 
to eximirá á un buque, á su armador. Capitán ó tripula- 
ción, de las consecuencias de un descuido cualquiera res- 
pecto á luces, señales y vigías, así como cualquiera otra 
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precaución que exija la experiencia ordinaria del hombre 
de mar y las circunstancias especiales de cada caso. 

Reservas respecto á reglamentos de puertos 
y navegación interior 

Art, 30. Nada de cuanto se previene en este reglamen- 
to se opondrá á la aplicación de toda regla especial, dicta- 
da por la Autoridad local competente respecto á la nave- 
gación en un puerto, rada, río ó aguas interiores. 

Señales de auxilio 

Art. 31. Los buques que se hallen en peligro y pidan 
socorro á otros buques ó á tierra, deberán emplear las se- 
ñales siguientes, juntas ó separadas: 

DE DÍA 

1. a Disparos de cañón ú otra señal detonante, á inter- 
valos aproximados de un minuto. 

2. a La señal de pedir auxilio que el Código Interna- 
cional indica por N. C. 

3. a La señal para grandes distancias, que consiste en 
una bandera cuadrada con una bota 6 cuerpo que se le pa- 
rezca, colocada encima ó debajo de la bandera. 

4. a Un sonido continuado, producido por cualquier 
aparato para hacer señales fónicas. 

DE NOCHE 

1. a Disparos de cañón ú otra señal detonante, á inter- 
valos aproximados de un minuto. 

2. a Una fogata ó llamarada á bordo, como In produci* 
pa por la combustión de un barril de alquitrán, aceite, etc. 

3. a Cohetes ó detonantes que hagan explosión en ei 
aire y arrojen estrellas de luz de cualquier color ó forma, 
disparados de uno á uno á cortos intervalos. 

4. a Un sonido continuado, producido por cualquier 
aparato para hacer señales fónicas. 

Madrid 24 de Marzo de 1897 .— José María de Beran- 


ger. 


14. — Interrogatorio que resume las diferentes 

maniobras que debe hacer de noche un vapor 

al avistar á otro. 

1. — Se avista un vapor por babok; ¿ Có- 
mo se maniobra ? 

R. — El que lo avista no debe manio- 
brar , sino el otro. 

2. — Se avista un vapor por la proa; 

¿ Cómo se maniobra ? 

R. — Sise le vé la blanca y la roja solas , 
ó la blanca y la verde solas , no hay que 
maniobrar. 

Si las dos luces de los costados d la vez, 
caer á estribor. 

3. — Si se avista un vapor por estribor; 

¿ Cómo se maniobra ? 

R. — Si nos muestra la luz blanca y la 
verde, no hay que maniobrar. 

Si la blanca y la roja , maniobrar con- 
venientemente hasta que haya pasado el 
peligro de colisión. 

Nota. — Cuando el vapor avistado por 
estribor demora entre el través y la popa 
y el abordaje se hace posible por la ma- 
, yor marcha del avistado , entonces el que 
alcanza es el que debe maniobrar. 


Debe aprenderse de memoria. 
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Los cinco casos en que un buque de vapor tiene 
obligación de maniobrar, los presentamos en forma 
especial para que sean aprendidos de memoria, que 
es como debe saberse para no perder tiempo en Lo- 
mar decisiones, cuando se presente el caso— urgente 
y premioso siempre— de poner en práctica tas reglas. 

15 LAS REGLAS PARA MANIOBRAR DE NOCHE, EN 
POESIA— Para ayudar á retener en la memoria las 
reglas prácticas sobre la manera de maniobrar de 
noche en encuentros de buques, se han puesto en 
poesía estas sencillas advertencias. A continuación 
anotamos las de Inglaterra y España. 

De un capitán de imestra marina mercante, cuyo nombre 
sentimos no conocer, para mencionarlo en este lugar: 

Si ambas luces de un vapor 
Por la proa has avistado 
Has de caer á estribor 
Dejando ver tu encarnado. 

Si da el verde con el verde 
O encarnado con su igual 
Entonces nada se pierde 
Siga á rumbo cada cual 

Si á estribor ves colorado, 

Debes con cuidado obrar; 

Pasa á uno d otro lado, 

O para ó manda ciar. 

Si acaso sobre babor 
La verde se deja ver. 

Sigue avante, ojo avizor; 

Débese el otro mover. 

Está siempre vigilante 
Y ten presente además. 

Si hay riesgo por delante 
Modera, para ó vó atrás. 
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By tlie late Mr. Tilomas Gray, C. B. 

1. — Two Steam Ships meeting . 

Wen both side Lights you mee ahead — 

Port your helin, and show your Sed 

2. — Two Steam i Ships passing. 

Green to Green— ©r, Sed to Eed— 5 
Perfect safety — Go ahead! 

5. — Two Steam Ships Crossing. 

Note. — This is the positión oí greatest danger: 
there is iiothing for it but good look — 
outj caution, and judgment. 

If to your starboard Eed appear, 
lt is your duty to keep clear; 

To act as judgment says is proper; 

To Port — or Starboard — Back— or. Stop her! 

But when upon }'oui Port is seen 
A Steamer’s Starboard Light of Green, 

Tliere'snot so muchfor you to do, 

For Green to PortKeeps clear of you. 

4.— All Ships ixiuat Keep a good look-out, and Steam Ships 
must stop and go astern, if necessary. 

Both in safety and in doubt 
Always keep a good look-out; 

In danger, with no rooín to turn, 

Ease her! Stop herí Go astern! 

1 G. — OBLIGACIONES DE LOS CAPITANES DESPUÉS DE 
UN ABORDAJE. — Creemos obrar acertadamente ano- 
tando á continuación lo dispuesto en Inglaterra é 
Italia sobre el auxilio que en los casos de abordaje 
deben prestarse los Capitanes, El espíritu de nuestras 
Ordenanzas es ese mismo; pero no hay disposición 
expresa como en los paises citados. 

15 , 
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<Act from Mcrchant Shipping , 1894. — Collisions nú- 
mero 422. 

1. — En todos los casos de colisión entre dos buques, 
será obligación del Capitán ó persona encargada de cada 
uno de ellos si puede, y en todo lo que pueda sin peligro 
de la seguridad del suyo, tripulación y pasajeros (si los hu- 
biere), dar al otro buque, su Capitán, tripulación y pasa- 
jeros (si los hubiere) ej auxilio que se pueda y como sea 
necesario, con tal de salvarlos de cualquier peligro cau- 
sado por el abordaje. Deberá además permanecer al lado 
del otro hasta que esté bien asegurado no tiene necesidad 
de más asistencia, no omitiendo dar al Capitán ó persona 
encargada del otro buque, el nombre del suyo puerto de 
su matrícula y nombre de los puertos de donde procede y 
vá destinada. 

2. — Si el Capitán ó persona encargada de un buque de- 
jare de cumplir con lo prevenido en esta acta y no se de- 
muestra existió motivo suficiente para haber así faltado, 
el abordaje será — de no haber prueba en contrario — con- 
siderado como originado por su acción perjudicial, negli- 
gencia ó falta. 

3. — El Capitán ó persona encargada que no cumpla con 
lo aquí prevenido, será considerado como si hubiera co- 
metido una falta; y si es un oficial patentado puede for- 
marse proceso sobre su conducta, suspendiéndolo en el 
ejercicio de su profesión. 

423. — En todos los casos de colisiones en que sea prac- 
ticable hacerlo, inmediatamente después del suceso, el Ca- 
pitán hará una descripción detallada del mismo, que de- 
berá anotar en el libro de navegación (si lo hubiera^ y el 
asiento será firmado por el Capitán, como también por el 
Piloto y uno de la tripulación.» 

En la legislación de la Marina italiana figuran es- 
tos dos artículos referentes al particular: 
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« Art, 4.- — In caso di collisione fra due bastimentó, il Ca- 
pitano di ciascuno di essi deve, per qurnito lo posea senza 
pericolo del suo bastimento, del euo equipaggio ed i pa- 
ssegieñ sal medeeimo imbarcati, adopperase tufcti i mezzi 
di cui dispone per salvare dal pericolo cagionato dalla co- 
llisione l altro bastimento, 1 equipaggio ed i passegieri in 
esso imbarcati. Eccetto il caso di forza maggiore, eglinon 
devé allontarnassi dal luogo del sinietro se non dopo es- 
sersi assi curato che una ulteriore assistenza riuscireble 
inutile, e, se laltro bastimento siasi affondato, dopo avere 
esaurito tnllii mezzi per raccogliere i naufraghi. 

II Capitano che contrawiene á queste disposizione c 
punito colla multa da lire dueccnto á tremila, con la de 
tenzione da un mese ad un anuo é con la sospensione ó 
con l’interdizione della facoltá di comandare bastimenti. 

Art. 5 — In caso di collisione fra due bastimenti, il Ca- 
pitano di ciascuno di essi deve, quando lo possa senza 
pericolo del suo bastimento, dell’equipaggio e dei passe- 
ggerie sul medesimo imbarcati, far conoscere all’altro Ca- 
pitano la denominazione del suo bastimento, il luogo di 
inscrizione, il porte da cui proviene e quello á cui e desti- 
nato, sotto pena dell’aminenda da lire cinquanta á cin- 
quento e’ dell c arresto da Bei giorni á tre mesi. » 

17.— Ejercicios prácticos sobre luces y reglas 
para evitar abordajes. 

1. P.— TJn vapor desarbola del palo trinquete; ¿en 
dónde debe colocar el farol de tope? 

E. — En la parle de proa dei buque (un asta provisional ó 
percha que al efecto se instale) á una altura que no baje 
de (5*1 metros, si la manga no excede de esta cantidad ó á 
una altura no inferior ii la manga si pasa de la cifra 
dicha. 

2. V. — Un* vapor con la chimenea guindada vá nave- 
gando á la vela y enseñando una bola negra ¿qué signifi- 
cación tiene esta? 
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R. — Que.no funciona su máquina: con esta señal evita 
se le pueda confundir por su apariencia exterior, con va- 
por que navega á máquina y vela. 

3. P. — ¿Qué significación tiene permanecer una luz que 
se avista en la misma demora? 

R — Que existe peligro de abordaje y debe por tanto 
maniobrarse con arreglo á Reglamento. 

4. F. — A. una embarcación movida por electricidad; 
¿qué legislación se le considera aplicable? ¿la de los bu- 
ques de vela ó la de los vapores? 

R. — La de los buques de vapor, porque su propulsor 
está movido por medio de maquina. 

5. P. — En que se diferencia la señal con que un vapor 
dá á conocer de noche está sin gobierno, de la que debe 
emplear el barco de vela? 

R.— La señal es la misma; dos faroles rojos verticales. 
Pero el vapor debe colocarlos en el sitio déla luz de tope, 
y el barco de vela en el punto de la arboladura en que me- 
jor puedan verse. 

G. P. — Un buque de vela ó vapor con dos bolas negras 
izadas, ¿qué quiere significar? 

R.' — Es la señal establecida para dar á conocer de día 
está un buque sin gobierno. 

7. P. — ;TJn vapor de 30 toneladas de registro se queda 
en la mar sin gobierno, que señal especial debe emplear 
para darla á conocer? 

R.^-No tiene obligación de emplear la establecida para 
los buques de más de 40 toneladas: pero si tiene los faro- 
les, el buen sentido dice, hará bien en utilizarlos en esta 
circunstancia, en propio provecho. 

8 P. — ¿A qué hora deben encenderse las luces de si- 
tuación? 

R, — Toda la reglamentación sobre luces exteriores rige 
de sol á sol, y por tanto deben encenderse á la puesta y 
apagarse á la salida, 

9. P. — ¿Puede confundirse, de noche un vapor con un 
barco de vela? 

R. — No, porque el vapor siempre que enseña la luz de 
un costado debe necesariamente presentar una ó las dos 
de tope, toda vez que el arco de iluminación de estas úl- 
timas es 10 cuartas por banda y eqa misma cantidad tie- 
nen las de los costados. 

10. P — ¿Es obligatoria la doble luz de tope en los va- 
pores? 
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R.---No, y solo recomendable su empleo.- — La que se 
sitúa más alta, debe estar á popa de la colocada más baja. 
— La diferencia de altura no debe ser inferior á 4 £ 57 me- 
tros, y la distancia en sentido horizontal, mayor siempre 
que ]n vertical.— Pueden pues las dos luces de tope colo- 
carse, bien del palo trinquete para proa ó una en el trin- 
quete y otra en el palo siguiente, si en ambos casos se 
llena la indicación de la distancia a que han de quedar 
separadas en uno y otro sentido 

11. P. — Se avistan las dos luces de costado y dos lu- 
ces blancas en línea vertical, ¿qué barco es? 

R. — Un vapor de doble luz de tope siguiendo rumbo en 
la dirección de nuestra posición ó hacia nosotros. Si en 
estas circunstancias se avista por la proa, es un vapor con 
rumbo completamente opuesto al nuestro. 

12. P.— La doble luz de tope, ¿puede dar lugar á que 
el vapor que la lleva se confunda con un vapor que remol- 
ca á otro? 

JR.— Nó, por las siguientes razones: 

1. a Porque las dos luces blancas del buque que remol- 
ca, se colocan á menor distancia(l 83 metros) una de otra 
en el sentido de la altura, que las de tope (4*07 metros.) 

2. a Porque las del remolcador ocupan siempre una 
misma línea vertical cualquiera sea la posición en que se 
las mide ó considere, y la de doble tope, solo están en 
línea vertical cuando el que las mira se sitúa en la pro- 
longación del eje longitudinal del buque. 

3. a Porque el barco ó barcos que van remolcados de- 
ben llevar encendidas sus luces de costado, enseñando 
estas además de las del remolcador. 

13. P.— Se ven las dos luces de costado, tres faroles 
blancos elevados en línea vertical y algunas luces de cos- 
tado más que se ocultan y presentan, ¿qué barco debe ser? 

R, — Un vapor que viene en dirección ó rumbo hacia 
nosotros y remolca á otros, cuya longitud de remolque 
medido desde el codaste del remolcador al codaste del 
último, es superior á 183 metros. — Los remolcados deben 
llevar siempre encendidas sus luces de costado, 

14. P. — Se ven dos luces rojas altas verticales, ¿qué 
barco es? 

R — Un buque sin gobierno. 

Los vapores cuando de noche se encuentran sin gobier- 
no por cualquier causa ó accidente, deben sustituir la luz 
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de tope por doe luces rojas verticales, visibles en todas 
direcciones y de dos millas alcance, suprimiendo las de 
los costados. Los de vela, apagan las de los costados y 
colocan las dos rojas verticales en el sitio en que puedan 
verse mejor. 

16. P. — Se avista la luz verde baja y tres faroles altos 
en sentido vertical, rojos los de los extremos y blanco el 
del medio, ¿tí qué barco pertenecen? 

R. — A un vapor ocupado en las faenas de cables, que 
nos muestra m costado de estribor y que está en movi- 
miento; si estuviese parado; debe retirar las luces de cos- 
tado. 

16. P. — Se vé una luz baja blanca por la proa que se 
aproxima, á no mucha distancia, ¿á qué barco pertenece? 

R. — A un barco de menos andar que Be alcanza, el cual 
también puede usarla para este fin, blanca intermitente, 
en lugar de fija. 

17. P — En un buque de vela que navega ciñendo el 
viento por cualquier banda, se avistan las luces verde y 
roja por la proa, ¿qué debe hacerse? 

R.— Seguir el mismo rumbo, porque el barco de vela 
avistado debe traer el viento á un largo y es al que co- 
rresponde gobernar. 

18. P. —Ciñendo por babor se avista una luz roja 
abierta dos cuartas por sotavento, ¿qué debe hacerse? 

R.— Apartarse del camino que trae el otro, que debe 
venir ciñendo por estribor La regla es, que el que ciñe 
por babor se separe del rumbo del que lo ciñe por la otra 
banda. 

19. P. — Con viento largo por babor, se vé una luz 
verde cuatro cuartas abierta por babor, y otra roja cuatro 
cuartas abierta por estribor, ¿qué debe hacerse? 

R. — Por llevar el viento á un largo por babor y quedar 
á barlovento de ambos buques avistados, le corresponde 
separarse del camino de ellos y así deberá hacerlo rápi- 
damente. 

Parece en este caso maniobra aconsejable, arribar sin 
pérdida de momento, salvo que la escasa distancia á que 
la luz roja se encuentre, no permita realizarlo. 

20. P, — Llevando el viento largo por la banda de babor 
se avista una luz verde abierta cuatro cuartas por la mis- 
ma banda, ¿qué debe hacerse? 

R.— Esta es la posición más peligrosa en que pueden 
encontrarse dos buques de vela. 
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Si el avistado trae el viento abierto por estribor, no de- 
be gobernar. 

Si lo trae en popa, le toca hacerlo. 

Y si abierto por babor y como queda á barlovento, tam- 
bién le corresponde. 

La sola enunciación de estas tres circunstancias, que 
ocurrir pueden dentro del caso presentado, evidencia la 
dificultad de maniobrar con el apetecido acierto. 

21. 1\~ Navegando en un vapor; se avista por estri- 
bar una lux verde y la blanca, ¿quién debe maniobrar? 

R* — Ninguno; porque dándose la luz do la misma banda 
é costado no hay peligro de abordaje para ninguno de los 
dos vapores avistados. 

22. P.— Navegando en un vapor; He avista por estri- 
bor una luz roja, ¿quién debe maniobrar? 

& — El vapor, porque es regla general que cuando un 
buque de vapor y otro de vela navegan á rumbos talen 
que fuese do temer un abordaje, el vapor deberá manio- 
brar para separarse de la derrota que siga el de vela. 

23. P. — Navegando cu un vapor, fie avista por babor 
In. roja y una luz blanca, ¿quién maniobra? 

1L— Ninguno; porque no hay temor de abordaje ense- 
nando los dos vaporea la lux del. interno color. 

24* V.— Navegando en un vapor, se avista por estri- 

bor la roja y una luz blanca, ¿quién maniobra? 

K. — El primer vapor, ó sea el que avista la roja por es- 
tribor pues siempre que entre vapores br tema abordaje, 
el que lleva ni otro por estribor ea el que debe separarse 
de la derrota de aquel» 

25. P. — Navegando en un vapor, se avista por estribor 
pero entre la popa y través, una luz roja y la blanca, ins- 
pirando temores de colisión, ¿quién maniobra? 

K. — Como el peligro de abordaje nace de que el buque 
avistado alcanza al otro y nó de que la derrota de este 
necesariamente se tenga que cruzar con la riel primero, el 
criterio á seguir en este caso, lo marca el articulo 2-f, que 
dice: «A pesar de cuanto se previene en estas reglas, todo 
buque que alcr.uce á otro deberá separarse de la derrota 
tlel buque alcanzado, » 

20. P.— -Dos vapores cuyas derrotas se cruzan, se en- 

cuentran en peligro de abordaje. El que tiene ni otro por 
estribor y por tanto Je correspondo maniobrar, no lo hace 
y el abordaje vá á producirse, ¿qué debe hacer el otro? 
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R. — Pueden tomarse dos temperamentos en este excep- 
cional caso: acudir á la máquina ó a! timón. 

Hay Capitanes muy bien reputados, que estiman no se 
debe parar la máquina en estos casos á lin de no perder el 
dominio del barco; por tanto juzgan como maniobra acon- 
sejable, meter el timón á la banda que convenga. y mode- 
rar la velocidad. 

Entienden otros no menos competentes, cumplir mejor 
las proscripciones del Reglamento, no variando el rumbo 
—ya (pío no se está obligado á hacerlo— pero parando ha 
máquina y basta dando atrás, si necesario fuera, ante el 
poligro do chocar. 

Con uno y otro sistema no puede ponerso en olvido, 
que el peligro de abordaje cuando es inminente, precisa 
evitarlo, llegando basta prescindir de las reglas genera- 
les, á tenor de lo que se preceptúa en e! artículo 27, cuyo 
espíritu deben loft Capitanes y Pilotos tener siempre muy 
en cuenta. 

Fundados en las mismas consideraciones del anterior 
párrafo debemos también consignar en este lugar, que 
cuando un vapor vé por estribor una luz roja, no siempre 
es la mejor maniobra caer á estribor para dar la luz del 
mismo color, como es práctica corriente. 

Nos parece mejor criterio para este caso, el (pie sigue; 

1.0 La luz roja se vé abierta por estribor entro la proa 
y hasta cuatro cuartas; sin vacilar debe caerse á estribor. 

2.° La luz roja se vó más abierta por estribor de las 
cuatro cuartas sin llegar al través: no debe caerse á estri- 
bor sin apreciar antea que la distancia á que el barco se 
encuentra, permite realizar la maniobra. 

En la duda, menos peligros ofrece caer á babor y hasta 
llegar á dar la vuelta en redondo, si necesario fuese. 

3.0 La luz roja se vé por estribor pero entre través y 
aleta: ó no hay que maniobrar ó le corresponde hacerlo al 
otro, por ser el que alcanza. 

27. P. — Encontrándose navegando en un vapor en- 
vuelto en niebla espesa, se oye una pitada, ¿qué debe lia 
cerse? 

R. — Responder con otra pitada: reducir la velocidad al 
mínimo que se pueda sin perder el gobierno; prestar mu- 
cha atención husta averiguar por donde demora el sonido, 
y luego maniobrar en consecuencia. 

28. P. — ¿Qué cuidado esencialísimo debe tenerse en 
las nieblas con un vapor? 
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R. — Esquisita vigilancia, el mayor silencio abordo y 
conservar en todo caso andar suficiente para poder go- 
bernar. 

29. P. — Un vapor entrando por un canal, ¿qué orilla ó 
banda debe tomar? 

R.— La que quede á estribor del buque. 

30. P. — ¿Qué penalidad tiene el Capitán de un Imico 
por no llevar encendidas las luces de situación? 

R.— En la Marina Mercante inglesa £ 100 de multa, ó 
prisión que no exceda de seis meses, con ó sin trabajos 
forzados. 

En la de España con multa también, que pueden fijar 
las autoridades de Marina de los puertos á ténor de lo 
que se preceptúa en la R. O. de 10 de Abril de 1875. 

31. P. — En caso de abordaje, ¿quó obligación tienen 
los Capitanes? 

R.— a) Dar á conocer el nombro del barco. 

b) Puerto de su matrícula. 

c) Puerto de procedencia. 

(I) Puerto á donde se dirige. 

c) Anotar en el Diario de Navegación la ocurrencia, 
con todos los detalles, y 

f) Prestar al buque dañado todo el auxilio posible, sin 
peligro del suyo. 

32. P. — ¿Cómo se castiga la infracción á las pres- 
cripciones de la pregunta anterior? 

R. — En la Marina Mercante inglesa, suspendiendo del 
ejercicio de la profesión, ya sea temporal bien definitiva- 
mente, al que manda el barco. En la Marina italiana, con 
la multa de 200 á 3.000 liras, detención de un mes á un 
afio, y suspensión de la facultad de mandar barcos. En 
España, con pena arbitraria, pues no existe, ó ni menos 
nosotros no hemos podido encontrarla, una disposición 
especial— como en la mayoría de ln3 naciones marítimas — 
consignando los extremos a que la anterior pregunta se 
refiere 
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18.— Reales Ordenes 

1 6/1/76, — Que se imponga multa á los Capitanes y Ta- 
tronoH de buque» que rio llevan las luces de situación. 

20/7/78. — Que en la palabra estribor ó babor, se indique 
la parto á que debe caer ln proa del buque, desterrando 
do la Armada la voz do caña A tal ó cual banda. 

20/1/86. — Que cuantos alumnos de náutica y piloto» se 
presenten á examen para optar á la clase superior inme- 
diata lo sean id mismo tiempo y por ol mismo tribunal de 
la percepción y distinción do colores, conforme con las 
instrucciones quo so dictan. 

31/1/88. — Que no se permita la salida A la mar de nin- 
gún buque quo carezca de silbato de vapor. 

10/1/001/ — Articulo ocho. — Las embarcaciones de prác* 
ticos, que no sean de vapor, mientras presten servicio en 
su zona, no deben llevar las luces que en este Reglamen- 
to se sefmtan A los demás buques; en cambio llevarán en 
el tope riel palo una luz blanca visible en todas direccio- 
nes, y mostrará» ademas una ó más luces intermitentes 
(luces que so ensenan y ocultan alternativamente) á corlas 
intervalos, que nunca excederán de qnincá minutos. 

Al acercarse un buque ó A nn buque, tendrán sus luces 
de situación encendidas y listas, mostrándolas á interva- 
los cortos, para indicar la dirección en que navegan; pero 
en ningún caso dejarán ver la luz verde por babor, ni la 
roja por estribor. 

Las embarcaciones de práctico que atracan á los buques 
para dejar directamente el práctico á bordo de ellos, pue- 
den mostrar Ja luz blanca sin llevarla en el tope del palo, 
y en lugar de las luces de situación mencionadas en el 
párrafo anterior, tendrán á mano y listo para usarlo un 
farol encendido, con un cristal rojo ó verde, que enseña- 
rán en la formn prevenida en el párrafo anterior. 

Las embarcaciones de vapor destinadas exclusivamente 
al servicio do los prácticos y autorizadas al efecto por las 
a utori rindes competente», cuando presten servicio de prac- 
ticaje en su zona y no están fondeadas, llevarán, además 
de las luces anteriormente prevenidas para las otras em- 
barcaciones de prácticos, y á una distancia de dos metros 
cuarenta y cuatro centímetros por debajo de la luz blanca 
de tope, una luz roja que se vea en todo el horizonte, y 
cuya intensidad será ln necesaria para que sea visible en 


una noche oscura, con atmósfera despejada, á una distan- 
cia de dos millas por lo menos. 

Cuando estén fondeados, prestando servicio de prati- 
cajo en su zona, mostrarán, además délas luces preveni- 
das á las embarcaciones de práctico^ la luz mencionada 
en el párrafo anterior, pero no las luces de color de los 
costados. 

Cuando los buques de práctico de todas clases no se ha- 
llen prestando servicio en hu zona, llevarán las luces 
asignada» en este Reglamento á Iob buques de su tone- 
laje. 

Artículo nueve.— Las embarcaciones dedicadas á la pes- 
ca cuando navegan y no están obligadas á mostrar las 
luces que se determinan en esto artículo, llevarán las que 
les correspondan por su tonelaje, con arreglo á los artícu- 
los anteriores. 

(a) L is botes abiertos, comprendiéndose en esta deno- 
minación los que aún teniendo cubierta no tienen debajo 
de la misma abrigo para la tripulación, llevarán durante 
la noche, cuando estuviesen ocupados en cualquier clase 
de pesca, una luz blanca visible en todas direcciones. 

(t>) Los buques y botes que no sean mencionados en 
el párrafo (a), que estén pescando con arles de deriva, lle- 
varán en la parte de la embarcación en qvie puedan verse 
mejor, dos luces blancas 

EBtas luces se colocarán de modo que la una esté más 
alta que la otra, pudiendo variar la diferencia de altura 
vertical mitre dichas luce» desde un metro ochenta y tres 
centímetros como mínima, á tres metros como máxima; 
además, estarán apartadas por una distancia horizontal , 
que m medirá sobre una línea paralela ála quilla, que no 
sea menor de un metro cincuenta y tres centímetros, ni 
mayor de tres metros. La htz más baja se colocará hacia 
la extremidad del buque en que estén amarradas la» 
redes. 

Dichas luces deberán ser visibles en todas direcciones á 
una distancia do tres millas, por lo menos, 

(c)' Los buques y botes que no sean los mencionado» 
en el párrafo (a), cuando estén pescando cotí artes de cor- 
del y anzuelo y los tengan calados estando amarrados á 
ellos, y no estén fondeado» ó sin libertad de movimiento, 
llevarán la» mismas luces que los que pesquen con artes 
de deriva. Cuando naveguen y e»tén calando sos arte» ó 
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ios lleven de remolque, emplearán las luces proscriptas 
para Jos baques (le vapor ó de vela que navegan respecti- 
vamente, y además podran llevar una íitz blanca, visible 
en todas direcciones, á una altura de un metro doce cen- 
tímetros sobre la cubierta, 

(d) Todo buque ocupado en pescar con arte de draga, 
con cuyo nombre se designa todo aquél en que se rcrnob 
que una red ó aparato que rastree el fondo del mar, lle- 
vará: 

Primero. Si es buque de vapor, en el sitio asignado á 
Ja luz blanca mencionada en e! artículo dos (a), un farol 
con cristales de colores, cuya estructura y colocación sea 
tal que dejo ver una luz blanca desde la proa basta dos 
cuartas ó rumbos u cada banda, y á continuación hasta 
dos cuartas á popa del través, una luz verde á estribor y 
roja á babor; una luz blanca visible en todas direcciones, 
colocadas debajo de la anterior y á una distancia que 
pueda variar entre un metro ochenta y tros centímetros y 
tres metros sesenta y seis centímetros. 

Segundo. Si es buque de vela, un faro! cuya estructura 
permita ver en todas direcciones una luz blanca y unifor- 
me. Llevarán además un repuesto su fi cien te de luces de 
bengala verdes y rojas, cada una de las cuales deberá 
arder durante treinta segundos, por lo menos, y que se on- 
cendoníu según de la vuelta en que el buque navegue re- 
molcando su arte (roja si va am tirado por babor 3' verde 
si va amura do por estribor), al acercarse otro buque ó á 
otro buque con tiempo suficiente para evitar un abordaje. 
En el mar Mediterráneo, las embarcaciones ú quienes se 
refiere el párrafo dos fd), de este artículo, pueden en se fiar 
una luz intermitente en lugar de la luz de bengala, Todas 
las luces mencionadas en los párrafos uno y dos fd) serán 
visibles por ío menos ú dos millas, 
fe) Los buques que rastreen ostras, llevarán las mis- 
mas luces que los que pescan con cualquiera otro arte de 
arrastro, 

(/} Los buques y botes de pesca pueden usar cuando 
lo deseen, una luz intermitente además de ía que están 
obligados á llevar y mostrar con arreglo á lo prevenido en 
este artículo. 

(g) Todo buque ó bote da pesca, cuando esté fondea- 
do, pondrá una luz blanca, visible en todas direcciones, 
cuyo alcance sea de una milla, por lo menos; ai la eslora 
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del buque fuera mayor de cuarenta y cinco metros seten- 
ta centímetros, tendrá además la luz que previene el ar- 
tículo once. 

(A) Si un buque ó bote que efité pescando queda sin 
libertad de movimiento por enredársele bus artes do pesca 
en una roca 11 otro obstáculo, deberá mostrar la luz blanca 
asignada á los buques fondeados y si hubiese niebla, hará 
las seüales proscriptas pura los buques que están fondea- 
dos, artículo (d) y el último párrafo (i). Cuando haya nie- 
bla. cerrazón, nieve ó fuertes chubascos cerrados en agua, 
todo buque de veinte ó más toneladas (tonelaje total) que 
estén pescando con cualquier arte, ya sen de deriva, estan- 
do amarrado á él, o de arrastre, si lo va remolcando, y los 
que pesquen con artes do cordel y anzuelo, si los tienen 
calados, harán sonar á intervalos que no excedan cíe un 
minuto el silbato ó la sirena si son de vapor, y la corneta 
do niebla si son de vela, y además tocarán la campana á 
continuación de aquéllos. Los buques y botes de pesen dé 
menos de veinte tonel ada« (tonelaje total) no estarán obli- 
gados á hacer las señales anteriormente proscriptas; pero 
si no las hiciesen harán cualquier otra seflal fónica eíl* 
cíente, con intervalos que no excedan de un minuto. 

(fe) Los buques ó botes de pesca que naveguen, cuan- 
do estén pescando con redes, artes de cordel y anzuelo y 
de arrastre, mostrarán durante el día y desde el sitio en 
que pueda verse mejor, un cesto ú otro objeto que sirva 
de señal eficiente, para que los buques que se acerquen 
puedan conocer su ocupación. 

Si loe buques ó botes de pesca están fondeados y tie- 
nen calados bus artes, enseñarán, al aproximarse otros 
buques ia misma «eftnl u otra semejante, en el costado, 
por el que deban pasar dichas buques. 

Los buques á quienes este artículo se refiero no ten- 
drán obligación de llevar las luces prescritas en el artícu- 
lo cuarto (ti) y en el último .párrafo del articulo once. 

Dado en Palacio á diez de Enero de mil novecientos 
uno. — 'MAULA. CRISTINA. — El ministro de Marina,. José 
Rumos Izquierdo. 


19.— Comparación de los siniestros ocurridos en la Harina mercante española 
en 1899, con los de las demás Naciones. 
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Los resultados de esta estadística no pueden ser más honrosos para España, que entre las diez 
naciones marítimas principales, ocupa el segundo lugar en cuanto á menor tanto por ciento de 
pérdidas de buques por todos conceptos. 
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